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Abstract of DEI 9955987 



The system regulates the engine ignition 
during down shifts in engine braking mode to 
set an appropriate characteristic for vehicle 
deceleration. The ignition regulation involves 
setting a demanded engine torque or 
revolution rate (nmot) depending on a 
predetermined ratio (1/nue) of the demanded 
engine revolution rate and the turbine 
revolution rate (nt) of a converter. 




Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



http://v3.espacenet.com/textdoc?DB=EPODOC&IDX=DE19955987&F=8 



6/5/2006 



@ BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 




® Offenlegungsschrift 
®D£ 199 55987 A 1 



(g) Int. Cl7: 

F 16 H 63/50 

F 16 H 61/21 



DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



@ Aktenzeichen: 
(g) Anmeldetag: 
® Offenlegungstag: 



199 55 987.2 
20. 11. 1999 
12. 7.2001 



00 

o> 

IT) 

in 

0) 

w 

o 



@ Anmelder: 

ZF Friedrichshafen AG, 88046 Friedrichshafen, DE 



(72) Erfinder: 

Schiele, Peter, 88079 Kressbronn, DE; Steinhauser, 
Klaus, 88079 Kressbronn, DE 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

@ Steuersystem fureinen Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges 

(g) Es wird ein Steuersystem fur einen Antriebsstrang ei- 
nes Kraftfahrzeuges mit einer elektronischen Getriebe- 
steuerung fur ein Automatgetriebe und einer damit ver- 
bundenen elektronischen Motorsteuer fur ernen Antriebs- 
motor vorgeschlagen. Dabei wird der Motor bei Ruck- 
schaltungen im Schubbetrleb zur Einstellung eines appli- 
zierbaren Verlaufs der Fahrzeugverzogerung geregelt be- 
feuert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Sleuersystem fur einen An- 
triebsstrang eines Kraflfahrzeuges nach der im Oberbegriff 
des Patentanspruches 1 naher defiaierten Art. 5 

Der Antriebsstrang eines Kraflfahrzeuges dient dazu, den 
Zug- und Schubkraftebedarf fur die Fortbewegung enlspre- 
chend dem Gleichgewicht zwischen Antrieb und Fahrwider- 
standen zu erfuUen. Hierzu wird er iiblicherweise durch ein 
elektronisches Sleuersystem unterstiitzt, welches neben wei- lO 
teren Steuereinheiten eine elektronische Getriebesteuerung 
beispielsweise fur ein Automatgetriebe und eine damit uber 
geeignete SchnilLstellen verbundene elektronische Motor- 
steuerung ftir einen Antriebsmotor aufweist. 

Die elektronische Getriebesteuerung von Automatgetrie- is 
ben fiihrt vorrangig die Wahl des gunstigsten Gangs und die 
Steuerung des Schaltablaufs durch, wobei diese Wahl von 
verschiedenen GroBen abhangL Eine wichtige GroBe hierfiir 
ist das Motordrehmoment, das bei aus der Praxis bekannten 
Steuersystemen direkt an die elektronische Getriebesteue- 20 
rung fur die Gangwahl weitergegeben und verwendet wer- 
den kann. Das Motordrehmoment kann altemativ hierzu je- 
doch auch aus anderen MeBgr6Ben, wie z. B. der Drossel- 
klappenstellung oder der Luflmasse, gesondert ermittelt 
werden. Zusatzlich werden der Fahrzustand, die Gangwech- 25 
selart und die Fahrgeschwindigkeit beriicksichtigt, wenn die 
Druckansteuerung der Kupplungen des Getriebes und ihre 
Anpassung an das zu iibertragene Moment voigenommen 
wird. Auf diese Weise schaltet das System in Abhangigkeit 
der Getriebeabtriebsdrehzahl und der Motorlast gegebenen- 30 
falls unter selbstlemender Anpassung an den Fahrstil des 
Fahrers und die vorliegende Verkehrssituation mit hohem 
Schaltkomfort den geeignelen Gang. 

Wenn eine Riickschaltung vorgenominen wird, d. h. der 
Dbeigang von einer kleineren zu einer groBeren Uberset- 35 
zung, unterscheidet man je nach Schaltungsart in Zugriick- 
schaltungen und Schub- bzw. Bremsriickschaltungen. Als 
Zugriickschaltungen werden dabei alle Riickschaltungen 
mit dem LeistungsfluB vom Antriebsmotor zum Fahrzeug 
bezeichnet, wahrend Brems- oder Schubriickschaltungen 40 
alle Obetgange sind, bei denen der Antrieb aus der potentiel- 
len oder kinetischen Energie des Fahrzeugs erfolgt. 

Die Steuerung des Uberganges von einer kleineren zu ei- 
ner groBeren ttbersetzung im Schubbelrieb erweist sich bei 
den bekannten Antriebsstrangsystemen jedoch haufig als 45 
unkomfonabel, da je nach GroBe des Gangspnings bzw. der 
Ubersetzungsanderung und des Schaltpunkts eine erhebli- 
che Erhohung der Fahrzeugverzogerung wahrend der Uber- 
setzungsanderung auftritt. Die Verzogerung des Fahrzeugs 
ist dabei umso starker, je friiher die Riickschaltung einsetzt. 50 
Verursacht wird diese Verzogerung durch den zusatzlichen 
Bedarf an kinetischer Energie zum Beschleunigen der rota- 
torischen Massen von Motor und Getriebe wahrend der 
Uberse tzu n g sanderung . 

Eine sich stark andemde Fahrzeugverzogerung wahrend 55 
der Ubersetzung wird von Fahrzeuginsassen jedoch als un- 
angenehm empfiinden, was zur Folge hat, daB Schubriick- 
schaltungen in der Praxis nur bei niedrigen Drehzahlen zu- 
gelassen weden. 

Das Hochbeschleunigen des Motors durch Momenten- 60 
ubertragung der zuschaltenden Kupplung kann insbeson- 
dere wenn kurze Schaltzeiten gewunscht sind, welche mit 
einem steileren Drehzahlgradienten der Motordrehzahl ver- 
bunden sind, dazu fiihren, daB die Synchrondrehzahl des 
neuen Ganges uberschritten wird. Dies hat jedoch nachteil- 65 
hafterweise einen Flankenwechsel in den Zahnradpaarun- 
gen von der Schub-auf die Zugflanke zur Folge, wobei dies 
als L&ngsbeschleunigungsanderung wie auch als GerSusch 
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fiir die Fahrzeuginsassen wahmehmbar ist, was ebenfalls zu 
einer Minderung des Komforts beitragl. 

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Steuersy- 
stem fiir einen Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges mit ei- 
ner eleklronischen Getriebesteuerung fur ein Automatge- 
triebe zu schafFen, bei dem der Schaltkomfort bei Ruck- 
schaUungen im Schubbelrieb unter Vermeidung der oben 
beschriebenen Nachteile verbessert wird. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe mit einem Sleuer- 
system fur einen Antriebsstrang gemaB den Merkraalen des 
Patentanspruches 1 gelost 

Mit einem Sleuersystem gemaB der Erfindung, bei dem 
der Motor wahrend des Ubeigangs von einer kleineren zu ei- 
ner groBeren Ubersetzung im Schubbelrieb geregelt befeuert 
wird, kann die bendtigte Beschleunigungseneigie ftir die zu 
beschleunigenden rotatorischen Massen des Motors und Ge- 
triebes auf eine Drehzahl, welche wenigstens annahemd der 
Synchronturbinendrehzahl des neuen Ganges entspricht, in 
vorteilhafler Weise durch den Motor selbst aufgebracht wer- 
den. Durch den erfindungsgemaBen positiven Motoreingriff 
wahrend der Riickschaltung im Schubbelrieb kann dabei 
vorteilhaflerweise ein applizierbarer Verlauf der Fahrzeug- 
verzbgerung eingestellt werden, wobei die Fahrzeugverzo- 
gerung zur Realisierung eines sehr komfortablen Schaltver- 
haltens annahemd konstant gehalten werden kann. Andeier- 
seits ist es mit der erfindungsgemaBen Befeuerung wahrend 
der Schubriickschaltung auch moglich, eine applikative \%r- 
z5gerungserhdhung so zu realisieren, daB der Fahrer bei an- 
sonsten hohem Schaltkomfort die Verzogerungsanderung 
als RUckmeldung des Fahrzeugs, dafi eine Schaltung einge- 
setzt hat, wahmimmt. 

Durch das geregelte Schubbefeuem des Motors wahrend 
der Ruckschaltung ergibt sich ferner der Vorteil, daB die 
Schubriickschallpunkte in einem groBeren Drehzahlbereich 
angesiedelt sein konnen, da der Komfort mit dem erfin- 
dungsgemaBen Sleuersystem auch bei Schubriickschaltun- 
gen, die bei hdheren Drehzahlen ausgeldst werden (manuell 
ausgeloste SchaUungen in der Tipp-Gasse), keine Ein- 
schrankung mehr erfahrt. Zudem bedeutet eine Schubriick- 
schaltung bei hoheren Fahrzeuggeschwindigkeiten mil dem 
erfindungsgemaBen Sleuersystem auch keinerlei EinschrSn- 
kung der Fahrsicherheit, da durch eine gleichmaBige Verzo- 
gerung des Fahrzeugs auch in Sonderprogrammen, wie z. B. 
einem Winlerfahrprogramm, ein Ausbrechen des Fahrzeugs 
infolge einer zu starken Verzogerung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit ausgeschlossen werden kann. 

Des weiteren kann mil dem erfindungsgemaBen Sleuersy- 
stem fiir den Antriebsstrang ein Flankenwechsel wahrend 
der Riickschaltung im Schubbelrieb sicher unterbunden 
werden, da durch geeignete Befeuerung des Motors sicher- 
geslellt werden kann, daB die Motordrehzahl kleiner als eine 
Turbinendrehzahl eines Wandlers ist und sich der Antriebs- 
strang somil eindeutig im Schubbelrieb befindet. Dadurch 
werden sehr kurze Schaltzeiten bei einer Riickschaltung im 
Schubbelrieb ermoglichl, ohne daB der Schaltkomfort durch 
die bei einem Flankenwechsel auflretenden Beeintrachti- 
gungen geminderl wird. 

In einer sehr vorteilhaflen Ausfuhrung der Erfindung 
kann vorgesehen sein, daB zur Befeuerung des Motors wah- 
rend der Riickschaltung im Schubbelrieb ein SoU-Motormo- 
ment oder eine Soil- Motordrehzahl in Abhangigkeit eines 
vorgebbaren Verhaltnisses der Molor-Solldrehzahl zur Tur- 
binendrehzahl eines Wandlers eingestellt wird. Unter dem 
Motormoment wird dabei das innere Molormoment, das 
sich durch den Gasdruck im Verdichtungs- und Expansions- 
laki ergibt, abziiglich der Reibung und der Verlusle des La- 
dungswechsels und des zum Belrieb der Nebenaggregale er- 
forderlichen Diehmoments verstanden. Das innere Moment 
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des Motors kann hierbei aus der Vorgabe des talsachlich 
vom Motor abzugebenden Motordrehmomentes mittels der 
elektronischen Motorsteuerung eingestellt werden. 

Die Regelung der Befeuerung des Motors wahrend der 
Ruckschaltung im Schubbetrieb in Abhangigkeit eines vor- 5 
gegebenen Verhaltnisses der Motor-SoUdrehzahl zur TYirbi- 
nendrehzahl des Wandlers erweist sich in vorteilhafter 
Weise als einfach und zuverlassig. 

Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausfuhrungen der Erfin- 
dung sind den weiteren Patentanspriichen und den nachfol- lO 
gend anhand der Zeichnung prinzipmMfiig beschriebenen 
AusfUhrungsbeispielen entnehmbar. 

Die einzige Figur der Zeichnung zeigt stark schemati- 
sierte Druck- und Drehzahlverlaufe bei einer erfindungsge- 
mafien geregelten Befeuerung des Motors wahrend einer 15 
Ruckschaltung im Schubbetrieb. 

In der Figur ist mit einer Linie "S" die zeitliche Dauer der 
Ruckschaltung von ihrem Beginn, bei dem die Linie "S" von 
einem Wert "0" auf einen Wert "1" springt, iiber eine Zeit t 
bis zum Ende der Schaltung, bei dem die Linie "S" wieder 20 
auf den Wert "0" zuriickspringt, dargestellt. Bei der gezeig- 
ten Ruckschaltung handelt es sich um eine Schaltung von ei- 
nem dritten Gang in einen zweiten Gang bei einem Stufen- 
automatgetriebe eines Kraftwagens. 

Mit einer Linie "p_kzu" ist der Verlauf des Druckes in ei- 25 
ner zuschaltenden Kupplung wahrend der Schaltung wieder- 
gegeben, wobei der Druck p_kzu in einer ersten Phase PHI 
der Schaltung zunachst fiir eine Schnellbefullung sprungar- 
tig angehoben wird, um nach einem anschlieBenden sprung- 
artigen Absinken zur Uberwindung der Elastizitaten der 30 
Kupplung wieder angehoben zu werden und anschUeBend 
iiber eine langere Strecke in einer zweiten Phase PH2 der 
Schaltung zum SchlieBen der Kupplung rampenartig anzu- 
steigen. Ab Erreichen eines Synchronpunktes zu einer Zeit 
t_sync wird der Druck in der zuschaltenden Kupplung 35 
p_kzu uber eine steilere Endrampe in einer dritten Phase 
PH3 der Schaltung auf einen Druckwert, welcher auBerhalb 
der Schaltung in der Kupplung vorliegt, angehoben. 

Wie mit einer Linie "n_t" fiir die Turbinendrehzahl eines 
als Anfahrelement bei dem Automatgetriebe dienenden 40 
Wandlers und einer Linie "n_mot" fiir die Motordrehzahl 
dargestellt, sinken diese in der ersten Phase PHI der Schal- 
tung ab, wobei das Fahrzeug eine Verzogerung erfahrt, wie 
es auch einer sinkenden Linie "n^at^' fur die Abtriebsdreh- 
zahl und einer ebenfaUs sinkenden Linie "m_ab" fiir das Ab- 45 
triebsmoment zu enmehmen ist. 

Mit einer weiteren Linie "1/nue" ist das vorgegebene 
Soll-Drehzahlverhaltnis zwischen der Motor-SoUdrehzahl 
n_raot zur Turbinendrehzahl n_t des Wandlers dargestellt, 
welches einen reziproken Wert zu dem ublicherweise als 50 
Drehzahlkennwert "nue" bezeichneten Quotienten zwischen 
der Turbinendrehzahl n_t und der Motordrehzahl n_mot dar- 
stellt. Das Drehzahlverhaltnis 1/nue ist vorgegeben und 
folgt wahrend der Schaltung in Abhangigkeit seines Start- 
wertes einer applizierten Sollwertvorgabe. 55 

Wie der Figur zu entnehmen ist,.ist in einer ersten mit den 
durchgezogenen Linien "n_mot'*, "1/nue", "n_ab" und 
"m_ab" dargestellten Ausfiihrung das Verhaltnis 1/nue der 
Motor- Solldrehzahl n_mot zur Turbinendrehzahl n_t des 
Wandlers als ein konstanter Wert vorgegeben, wie auch dem 60 
gleichbleibenden Abstand der Linien "n_t" und "n_mot" zu 
entnehmen ist. Die Soll-Motordrehzahl n_mot wird zu Be- 
ginn der Ruckschaltung aus einem Schubkennfeld des 
Wandlers in Abhangigkeit des vorgegebenen Verhaltnisses 
1/nue der Motor-SoUdrehzahl n__mot zur Turbinendrehzahl 65 
n_t des Wandlers ermittelt. Da die TUrbinendrehzahl n_t bei 
dem hier betreffenden Stufenautomatgetriebe nicht veran- 
derbar ist, wird zur Einhaltung eines gleichbleibenden Dreh- 
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zahlverhaltnisses die Motordrehzahl n_mot in Abhangigkeit 
des Drehzahlverhaltnisses 1/nue gemaB dem hierfiir voige- 
gebenen konstanten Wert verandert. Dabei wird der Motor 
in der zweiten Phase PH2 der Schaltung nunmehr so befeu- 
ert, daB seine Beschleunigungsenergie ausreicht, um die zu 
beschleunigenden rotatorischen Massen auf die Synchron- 
drehzahl des neuen Ganges zum Synchronpunkt t_sync zu 
beschleunigen. Die Ansteuerung hierzu wird derart voige- 
nommen, daB die elektronische Getriebesteuerung an die 
elektronische Motorsteuerung die erforderliche Motordreh- 
zahl n_mot ausgibt, welche von der elektronischen Motor- 
steuerung auf an sich bekannte Weise aufbereitet wird, um 
entsprechende Befehle an die Stellglieder des Antriebsmo- 
tors weiterzugeben. 

Infolge derEinstellung eines konstanten Drehzahlverhalt- 
nisses 1/nue der Motor-SoUdrehzahl n_mot zur Turbinen- 
drehzahl n_t des Wandlers ergibt sich eine verstSrkte Fahr- 
zeugverzogerung entsprechend dem Schubkennfeld des 
Wandlers, wie den Kurven zum Verlauf der Abtriebsdreh- 
zahl n_ab und des Abtriebsmoments m_ab in der zweiten 
Phase PH2 der Schaltung zu entnehmen ist. Dabei ist je nach 
Vorgabe des Wertes fiir das Drehzahlverhaltnis 1/nue eine 
beUebige applikative Verzogerungserhohung wahrend der 
Ruckschaltung im Schubbetrieb mSgUch. 

In einer zweiten in der Figur mit strichpunkderten Linien 
"n_mot"'. "1/nue'", "n_ab"', "m_ab'" gezeigten Ausfuhrung 
wird das Drehzahlverhaltnis 1/nue von Motor-SoUdrehzahl 
n_mot zur lYirbinendrehzahl n_t des Wandlers in der zwei- 
ten Phase PIE der Ruckschaltung variiert, wobei der Wert 
des Drehzahlverhalmisses 1/nue in Abh^gigkeit des im 
ModeU abgebildeten Schubkennfeldes des Wandlers errech- 
net wird. Als Ausgangspunkt fiir die Regelung zu Beginn 
der Schaltungsphase PH2 dient der m_ab-Wert, welcher aus 
dem Schubkennfeld des Wandlers ermittelt wird, um so ei- 
nen stoBfreien Ubergang von der PHI in die PH2 sicherzu- 
stellen. Altemativ kann anstatt der Betrachtung des m_ab- 
Werts entsprechend dem Schubkennfeld des Wandlers bei 
Schallbeginn auch ein applizierbarer Vorgabewert oder ein 
rechnerisch ermittelter Vorgabewert (fur m_ab = const, oder 
Gradient m_ab = const) oder auch der 1/nue- Wert als Aus- 
gangspunkt fiir die Regelung benutzt werden. 

Mit einer geeigneten Erhohung des Drehzahlverhaltnisses 
1/nue in der zweiten Phase PH2 der Ruckschaltung, was 
wiederum durch eine entsprechende Andemng der Soll-Mo- 
tordrehzahl n_mot erreicht wird, deren deudich starkerer 
Anstieg in der Figur mit der Linie "n_mot'" gezeigt ist, kann 
die Fahrzeugverzogerung annahernd konstant gehalten wer- 
den. Dies ist auch den strichlierten Linien "n _ab"' und 
m_ab"' fur die Abtriebsdrehzahl bzw. das Abtriebsmoment 
zu entnehmen. Auf diese Weise laBt sich eine abtriebsmo- 
mentenneutrale Ruckschaltung im Schubbetrieb reahsieren 
oder einen frei appUzierbaren Verzogerungsverlauf vorge- 
ben. 

Bei beiden gezeigten Ausfuhrungen wird als Komfortkri- 
terium weiterhin vorgegeben, daB die Motordrehzahl n_mot 
stets kleiner als die TUrbinendrehzahl n_t ist, da sich damit 
der Antriebssurang sicher im Schubbetrieb befindet und auch 
bei sehr kurzen Schaltzeiten gewahrleistet ist, daB kein Flan- 
kenwechsel in den Zahnradpaarungen von der Schub- auf 
die Zugflanke mit entsprechend unangenehmen Begleitge- 
rauschen auftritt. 

SelbstverstandUch kann dies appUkativ auch dahingehend 
verandert sein, daB die Motordrehzahl n_mot z. B. in einem 
Sportprogramm auch kurzzeitig am Synchronpunkt die TYu-- 
binendrehzahl n_t ubersteigen kann, um so nochkurzere 
Schaltzeiten zu reaUsieren. 

Wahrend das erfindungsgemafie Steuersystem bei den be- 
schriebenen Ausfuhrungen Uber eine Vorgabe der SoU-Mo- 
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tordrehzahl n_mot von der elektronischen Getriebesteue- 
rung an die elektronische Motorsteuerung realisiert ist, kann 
hiervon abweichend selbstverstandlich auch vorgesehen 
sein. dafi der elektronischen Motorsteuening ein Soll-Mo- 
lormomenl m_mot vorgegeben wird, wobei hier lediglich 5 
ein zusatzlicher Rechenschritt erforderlich ist, um die SoU- 
Motordrehzahl n_mot einzustellen. Beide Vorgabearten 
konnen aus dem Wandlerkennfeld berechnet und entspre- 
chend aufbereitet an die elektronische Motorsteuerung ge- 
sendet werden. lO 

Bezugszeichen 

m_ab, ni_ab' Abtriebsmoment 

m_mot Motormoment is 
n_ab, n__ab' Abtriebsdrehzahl 
n_mot, n_mot* Soll-Motordrehzahl 
n_l, n_t' TVubinendrehzahl 

nue Drehzahlverhaltnis der Hirbinendrehzahl zur Motor- 
drehzahl 20 
1/nue. 1/nue' geregeltes Soil-Drehzahlverhaltnis wahrend 
RUckschaltung im Schubbetiieb 
PHI erste Phase der RUckschaltung 
PH2 zweite Phase der RUckschaltung 

PH3 dritte Phase der RUckschaltung 25 
p_kzu Druck in der zuschaltenden Kupplung 
S Kennlinie fur Schaltung aktiv/inaktiv 
tZeit 

t_sync Synchronzeitpunkt 

30 

Patentanspruche 



hung der Fahrzeugverzogerung wahrend der RUck- 
schaltung im Schubbetrieb fur das Verhaltnis (1/nue) 
der Motor-SoUdrehzahl (n_mot) zur TXirbinendrehzahl 
(n_t) des Wandlers ein konstanter Wert ausgegeben 
wild. 

7. Steuersystem nach einem der Anspriiche 2 bis 5, da- 
duich gekennzeichnet, daB zur Einstellung eines kon- 
stanten Abtriebsmomentes (m_ab) oder eines konstan- 
ten Abtriebsmomentengradienten wahrend der RUck- 
schaltung im Schubbetrieb fur das Verhaluiis (1/nue) 
der Motor-Solldrehzahl (n_mol) zur Hirbinendrehzahl 
(n_t) des Wandlers ein Wert, welcher in Abhangigkeit 
des im Modell abgebildeten Schubkennfeldes des 
Wandlers errechnet wird, ausgegeben wird. 

8. Steuersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Realisierung eines 
Komfortbetriebs die SoU-Motordrehzahi (n_mot) der- 
arl vorgegeben wird. daB ihr Wert kleiner als der der 
IXirbinendrehzahl (n_t) ist. 



Hierzu 1 Seite(n) 21eichnungen 



1. Steuersystem fur einen Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit einer elektronischen Getriebesteuerung 
fur ein Automatgetriebe und einer damit verfoundenen 3S 
elektronischen Motorsteuerung fUr einen Antriebsmo- 
tor, dadurch gekennzeichnet, daB der Motor bei 
Ruckschaltungen im Schubbetrieb zur Einstellung ei- 
nes applizierbaren Verlaufs der Fahrzeugverzogerung 
geregelt befeuert wird, 40 

2. Steuersystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Befeuerung des Motors wahrend der 
RUckschaltung im Schubbetrieb ein SoU-Motormo- 
ment (m_mot) oder eine SoU-Motordrehhzahl (n_mot) 

in Abhangigkeit eines vorgebbarcn Verhaltnisses 4S 
(1/nue) der Motor-Solldrehzahl (n_mot) zur Hirbinen- 
drehzahl (n_t) eines Wandlers eingestellt wird. 

3. Steuersystem nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Beginn der RUckschaltung im Schub- 
betrieb das SoU-Motormoment (m_mot) oder die Soil- 50 
Motordrehzahl (n_mol) aus einem Schubkennfeld des 
Wandlers in Abhangigkeit des vorgebbaren Verhaltnis- 
ses (1/nue) der Motor-Solldrehzahl (n_mot) zur TYirbi- 
nendrehzahl (n_t) des Wandlers ermittelt wird. 

4. Steuersystem nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 55 
kennzeichnet, daB das Verhaltnis (1/nue) der Motor- 
Solldrehzahl (n_mot) zur Hirbinendrehzahl (n_t) des 
Wandlers wahrend der RUckschaltung im Schubbetrieb 

in Abhangigkeit seines Startwerles einer applizierten 
Sollwertvorgabe folgt. 60 

5. Steuersystem nach einem der Anspruche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das einzustellende Soll-Mo- 
tormoment (m_mol) oder die einzustellende Soll-Mo- 
tordrehzahl (n_mot) von der elektronischen Getriebe- 
steuerung an die elekU*onische Motorsteuerung ausge- 65 
geben wird. 

6. Steuersystem nach einem der Anspriiche 2 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Einstellung einer Erho- 
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